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Modelovani dopravy se rozviji od 50. let dvacatého stoleti v USA. Vznikly jako reakce na povalecnou
ekonomickou konjunkturu, spojenou s narustem automobilové dopravy. Cilem téchto modelu je
predpovidat budouci stav dopravni poptavky a do jisté miry ukazovat dynamiku systému dopravy.
Klasické modely pracuji s rozdélenim uzemi do z6n (napriklad obytnd, prumyslova zéna). Ve méstech,
ktera se rozviji organicky, jsou funkce tzemi zna¢né promichany a ¢lenéni do zén proto neodpovida
skutecnosti. Klasické modely pracuji ve ¢tyrech krocich. Prvnim krokem je generovani cest z jedné
z6ny do druhé. Ve druhém kroku se rozdéli objemy prepravy do jednotlivych druhl (médu) dopravy.
Treti krok rozdéli vygenerované cesty do prislusnych komunikaci mezi zénami. Teprve ve ¢tvrtém
kroku se simuluje samotné zatizeni dopravni sité. Klasické dopravni modely neuvazuji jednotlivé
aktéry v dopravé, ale pracuji s pfepravnimi objemy. Z hlediska dopravni bezpec¢nosti nepredstavuji
klasické modely uzitecny nastroj (Jovicic, 2001; Gao, Balmer, Miller, 2010).

V posledni dobé se rozviji modely, které simuluji jednotlivé dopravni aktéry. Je to naptiklad Svycarsky
MATSIM (Charypar et al, 2007), ktery simuluje dopravni chovani jednotlivcti, ovsem nikoli jejich
aktualni rozhodovani. Aby bylo mozné simulovat aktualni rozhodovani, musi byt jednotlivi simulovani
aktéri vybaveni urcitou inteligenci (Rossetti, Liu, 2005).

V ramci projektu RODOS je ve spolupréci s CVUT v Praze vyvijena multiagentni platforma pro
dopravni simulace. Jednotlivi i¢astnici dopravy jsou zde reprezentovani samostatné se rozhodujicimi
jednotkami, tzv. agenty. Tito agenti jsou vytvareni na zakladé architektury BDI (beliefs, desires,
intentions).

SENZOROVE VSTUPY
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INTENTIONS

EFEKTOROVE VYSTUPY

Komponenta ,beliefs” zahrnuje znalosti agenta o okolnim prostredi. Jsou to znalosti, které agent sam
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ziskal pri vlastni interakci s okolim, nebo informace ziskané od jinych agentt a dalSich informacnich
zdroju, které mé agent k dispozici. Agentovy znalosti o svété mohou byt ruzné nepresné a zkreslené
tak, jako je tomu u lidi. Komponenta ,desires” obsahuje tkoly, kterych ma agent v simulovaném
¢asovém obdobi dosahnout. Miizeme si ji predstavit jako diar. Na zakladé danych ukoll a znalosti o
okolnim prostredi si agent vytvori plan aktivit, které bude realizovat (Arentze, Timmermans, 2000).
Tento plén je soucasti komponenty ,intentions”. Agent se ve svém simulovaném prostredi pokusi
formou postupnych kroki svilj plan realizovat. Uspéchy a netspéchy této realizace pak
zpétnovazebné ovliviuji cely systém agenta.

Aby nova platforma vérohodné odrazela skutecné dopravni chovani lidi, je pro ni potreba ziskat data o
tomto dopravnim chovani, kterd se ponékud lisi od dat pro klasické dopravni modely (Jovicic, 2001;
Chalasani, Axhausen, 2004; Karlstrom, 2005).

Multiagentni modely teoreticky dokazi najit trasy, pouzivané ruznymi médy dopravy (chodci, cyklisty,
motoristy) a mista jejich krizeni. Tato mista kiZzeni predstavuji potencidlni riziko pro vznik
dopravnich nehod, a proto jsou na nich provadéna ruzna bezpecnostni opatfeni (prechody pro
chodce, cyklisty...). Pomoci multiagentnich dopravnich modelt by bylo mozné takova rizikové mista
identifikovat drive, nez v disledku upravy dopravniho systému viibec vzniknou.

Predstavme si priklad, kdy je pldnovano vybudovani cyklostezky v ramci pestrejsi meéstské mobility.
Vznika nékolik otazek, na které je predem obtizné odpovédét. Budou tuto cyklostezku obcané
vyuzivat? Pokud ano, odkud se na ni budou dostévat a kam z ni pojedou dal? Nevzniknou po vytvoreni
cyklostezky nebezpec¢na kiizeni dopravnich médu? Na zodpovézeni téchto otazek by se mohl podilet
multiagentni dopravni model, napriklad ten, ktery je vyvijen v ramci projektu RODOS ve spolupréci
Centra dopravniho vyzkumu a CVUT v Praze.
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